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(Asiste una delegación del Ministerio de Transporte y Obras Públicas) 
SEÑOR PRESIDENTE (Óscar Groba).- Habiendo número, está abierta la sesión. 


(Es la hora 10 y 5) 


La comisión tiene el agrado de recibir al señor ministro de Transporte y Obras Públicas, Víctor Rossi, un 
hombre de esta Casa; al director general de Secretaría, escribano Gustavo Fernández y al director nacional de 
Planificación y Logística, Pablo Genta. 


Vamos a continuar con el análisis de la rendición de cuentas del año 2014. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Como siempre, es un gusto estar en 
esta Casa. En esta instancia hemos venido a trabajar en la rendición de cuentas que se cierra y también 
a prepararnos para el proceso de discusión del presupuesto quinquenal. 


Hemos trabajado mucho y hemos preparado los proyectos fundamentales que se promoverán desde el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Cuando fuimos convocados, una de las preguntas que formulé al presidente de la comisión estaba vinculada 
con las limitaciones que encontramos, seguramente, por el poco conocimiento que tenemos con respecto a lo 
transcurrido en el período anterior y, particularmente, en el año 2014. Más allá de que hemos comprobado 
que hay una muy prolija y desarrollada presentación, seguramente, el repartido que tenemos nosotros es el 
mismo con el que están trabajando los señores diputados. Es un documento que servirá de base para el 
desarrollo de esta sesión y, particularmente, para precisar algún aspecto que interese a los señores 
legisladores. Por lo tanto, quedo a las órdenes. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Saludamos a las autoridades del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, particularmente, al señor ministro. 


En la medida en que no se ha hecho una exposición y -como ha dicho el ministro- se remite a los documentos 
que hemos recibido, quisiera formular un par de preguntas referidas al año 2014 sobre los que el ministro 
hizo referencia en algún momento. 


La primera está vinculada con un anuncio que el señor ministro hizo en los primeros días de enero. Tengo 
aquí un recorte del diario El País, del 18 de enero, en el que el ministro anuncia que cuando comience su 
gestión hará una auditoría interna. En ese momento decía: "Como lo que estamos recibiendo son bienes 
públicos, bienes del Estado uruguayo y de todos los uruguayos, hay procedimientos que son de rigor en 
cualquier actividad empresarial y que son de rigor en el Estado. (...) Se hará un arqueo. No puede no hacerse 
un arqueo. Eso pasa a lo largo y a lo ancho de todo el país. Tiene que haber un trabajo, que es trabajo natural, 
el trabajo que se hace periódicamente para control de la propia organización. En este caso lo haremos en el 


momento en que estén cambiando las autoridades". El señor ministro lo decía como un compromiso lógico de 
cualquier administrador que quiere saber dónde se inicia la gestión y cuál es el estado en el que se encuentra. 
El se refería a una auditoría y a un arqueo. Se supone que el arqueo está vinculado a una cuestión económica 
y monetaria, mientras que la auditoría va más allá y busca conocer el estado de la gestión. Supongo que eso 
es así porque en ese mismo reportaje el ministro dijo: "(...) muchas veces se puede apreciar un deterioro 
acelerado de la red vial que nos coloca en jaque y nos alerta porque si no actuamos a tiempo vamos a tener 
dolores de cabeza". Es decir que hacía una valoración crítica del estado en que recibía la red vial del 
Uruguay. Supongo que eso también formará parte de la auditoría. 


Entonces, mi primera pregunta es: ¿en qué situación se encuentra esa auditoría? Me gustaría saber si ya 
tienen los resultados y qué arrojó el arqueo de caja, que supongo que a esta altura ya debe tener resultados. 
Quisiera que nos dijera cómo encontró al Ministerio luego de la gestión del 2014, que es lo que estamos 
analizando aquí. Entiendo que se trata de una vasta pregunta pero, probablemente, el ministro pueda 
informarnos acerca de los resultados de esta auditoría que él entendió era un procedimiento de rigor. 


Por otra parte, él también anunció que se iba a analizar el posible cierre de Pluna ente autónomo. El ministro 
fue enfático al manifestar sus dudas con respecto a que siguiera existiendo un ente autónomo como Pluna que 
es un organismo que, en los hechos y de derecho, fue disuelto en su función esencial. A pesar de ello, 
recientemente, hemos aprobado la venia para la designación de un nuevo presidente de Pluna ente autónomo; 
solo presidente. Por lo tanto, nos gustaría conocer la situación actual. El Poder Ejecutivo firmó un decreto por 
el que se creó una comisión de tres miembros para analizar el destino de Pluna ente autónomo, con un plazo 
de 90 días. Si mal no recuerdo, alrededor del 24 de junio venció ese plazo. No sé si a través de otra 
resolución o decreto se ha prorrogado el mandato de esa comisión, pero, concretamente, nos gustaría saber en 
qué situación se encuentra Pluna ente autónomo porque sigue funcionando una entidad estatal, sin la función 
esencial para la que fue creada. 


En principio, planteo estas dos preguntas muy concretas respecto a lo que sucedió en 2014. Luego iremos 
hacia cuestiones más concretas de la gestión del Ministerio. 


SEÑOR QUEREJETA (José).- ¿Estamos en la Comisión de Presupuesto integrada con Hacienda o en 
la de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas? El diputado plantea preguntas que corresponden 
a la Comisión de transporte. Estamos hablando de la rendición de cuentas de 2014. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Lamentablemente, el señor diputado viene poco a la comisión. Yo estoy 
hablando de un arqueo y una auditoría. Si esto no le corresponde a la Comisión de Presupuestos, no sé 
dónde se va a tratar. Me parece que esas preguntas corresponden a la Comisión de Presupuestos. Acá 
nosotros analizamos rendiciones de cuentas de números y gestión. Pluna ente autónomo es un 
organismo que depende, se vincula políticamente con el Poder Ejecutivo a partir del Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, y hoy está generando gastos. Y como no tiene ingresos, requiere 
transferencias. Las transferencias son de esta Cartera a través del Ministerio de Economía y Finanzas. 
Si este tema no es de presupuesto me dicen en qué comisión corresponde tratarlo así voy para allí y me 
anoto. 


SEÑOR POZZI (Jorge).- No queremos que nadie se moleste, pero a todos nos sorprendió que la 
pregunta partiera de declaraciones que el ministro realizó cuando aún no desempeñaba el cargo; 
quizás el ministro la contesta; no lo sé. 


(Interrupciones) 


Permítame terminar. 


Reitero: nos sorprendió que la pregunta surgiera a partir de manifestaciones de prensa del ministro -cuando 
todavía no estaba en el cargo- acerca de tareas que llevaría a cabo en el futuro. 


(Interrupciones.- Diálogos) 


———(¿Me permite? 


No queremos que nadie se moleste. Pero estamos todos sorprendidos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Señoras y señores diputados: sería mejor esperar a que cada orador que está 
en uso de la palabra termine su exposición para luego intervenir. No quiero cercenar el derecho a hacer 
uso de la palabra, pero es necesario ordenar la discusión. 


SEÑOR CASARETTO (Federico).- No entiendo cuál es la sorpresa. El señor ministro ha dicho muy 
claramente que no puede abundar demasiado en información sobre el año 2014, porque en esa época 
aún no era jerarca. Y lo primero que ordenó fue conocer con qué números contaba y cuál era la 
situación financiera del Ministerio, que hoy forma parte de su gestión. Sería impensable tratar la 
rendición de cuentas en esta Comisión de Presupuestos integrada con Hacienda sin conocer qué 
encontró el ministro en caja. ¿Cuál es la sorpresa? ¿Deberíamos empezar a hablar a partir del 1” de 
marzo, sin hablar del 2014? No es lo que nos convoca. No entiendo cuál es la sorpresa. Creo que sería 
negligente hablar de una rendición de cuentas de 2014 sin preguntar al ministro qué fue lo que 
encontró en la caja, cuál es la situación financiera del Ministerio, cuál es la gestión. Dejemos que el 
ministro conteste. Si el ministro entiende que la pregunta es inconveniente o improcedente, él lo dirá 
antes de que los legisladores salgan a defenderlo. Creo que la pregunta es totalmente procedente, es 
obligatoria y no debe sorprender a nadie, excepto que empecemos con chicanas políticas o 
prejuzgamientos antes de que el ministro conteste. Lo primero que hay que preguntar es lo que el 
ministro se preguntó antes: "¿Cuánta plata tengo? ¿Cómo está el Ministerio? ¿Cómo fueron las 
finanzas en una gestión de 2014?" Eso es lo que estamos tratando hoy. Nada de sorpresas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sugiero no adjetivar porque ello puede generar respuestas de otros 
legisladores. Debemos hacer el esfuerzo de mantenernos dentro del clima adecuado para el análisis del 
tema que estamos considerando. 


Simplemente es una sugerencia. Espero que todas y todos colaboren. 


SEÑOR POZZI (Jorge).- La verdad es que me sentí sorprendido. Los que me conocen acá, donde he 
participado en forma continua, desde hace diez años, saben que no acostumbro hacer chicanas 
políticas de ninguna clase. Manifesté mi sorpresa naturalmente, con total apego a lo que esta comisión 
hace. Estoy sorprendido con la pregunta y lo manifesté. También dije que capaz que el ministro la 
contesta. 


En cuanto a las chicanas políticas, reitero, los que me conocen bien saben que nunca las hago; voy de frente. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Queda la constancia del señor diputado Pozzi. 


Volvamos a los canales normales. El señor diputado Gandini ha hecho una pregunta. Simplemente, diré lo 
mismo que en el día de ayer. Sin prejuzgar las intervenciones de las señoras y de los señores diputados, les 
recuerdo que aquí estamos analizando la rendición de cuentas del año 2014. Todo lo correspondiente a fechas 
posteriores, seguramente, el ministro lo responderá, pero será analizado dentro de poco tiempo, cuando 
recibamos el informe del presupuesto quinquenal. Entonces, sin perjuicio de que pueden hacer las preguntas 
que consideren pertinentes, llamo la atención a todas y todos en el sentido de que estamos analizando la 
rendición de cuentas del año 2014. 


Hecha esta aclaración, puede continuar el señor ministro de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Efectivamente, en el mes de enero 
hice los comentarios que acá se leyeron, en el marco de una conversación con periodistas, quienes me 
hicieron distintas preguntas, y se les dio una trascendencia que realmente me sorprendió. Mi 
comentario surgió naturalmente porque me parece que es de orden, desde luego, en la actividad de 
Gobierno, pero también en cualquier actividad social, por ejemplo, en un club deportivo, que cuando 
hay un cambio de autoridades se haga un chequeo o una puesta a punto de lo que se recibe. Hice ese 
comentario sin darme cuenta de la trascendencia que podía llegar a tener y cuando lo vi transformado 
en una nota destacada, a mí sí me sorprendió, pero se ajustaba estrictamente a la realidad. Así fue 


planteado en el proceso de transición, al punto de que el ministro saliente facilitó la elaboración, a 
través de la Unidad de Auditoría -afortunadamente, funciona en forma regular y no solo en esas fechas 
especiales, sino durante todo el año en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas-, de los valores 
que el Ministerio tenía y que se iban a transferir. Eso fue acompañado de un documento, de un detalle 
sector por sector, porque, obviamente, en la actividad del Ministerio hay determinados valores pero 
también hay un sinnúmero de cajas y cajas chicas, distintos instrumentos que se utilizan en su 
funcionamiento. De manera que se hizo el chequeo, la comprobación. Inclusive, en el acta hay algún 
comentario respecto a situaciones que se plantearon en algunos de estos lugares, todo dentro de total 
normalidad. Por cierto, nosotros encargamos a la Unidad de Auditoría que ese documento sirviera de 
base para un seguimiento. Más allá de las labores permanentes que realiza la Unidad, queremos que 
tenga periódicamente cierres, es decir, que se hagan comprobaciones de tipo general, como también, 
normalmente, se hacen en cualquier tipo de institución y es recomendable, sobre todo, en un organismo 
como el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, con un área tan amplia, tan extendida de 
influencia y tan diversa en las actividades que desarrolla. Efectivamente, se cumplió con esto; el 
resultado es normal y dio pie a un trabajo que se sigue desarrollando. 


Es más, les comento una anécdota. Hoy tengo un problema en la Unidad de Auditoría, que es el siguiente. 
Para la elaboración del presupuesto quinquenal, con la responsabilidad de coordinarlo, designamos a la 
contadora Flavia García. Es una contadora joven, que nos merece total confianza, que tiene muy buen ánimo 
y mucha iniciativa. Esta joven está embarazada y nos han comunicado que como consecuencia de 
dificultades en la evolución de su embarazo es muy posible que deba hacer reposo. Fíjense en qué momento, 
en qué circunstancias sucede esto. Tenemos que decidir quién pivoteará la continuación de este trabajo 
presupuestal. A nuestro entender, la más calificada para continuar con esta tarea es la contadora encargada del 
sector Auditoría, pero no queremos que ese trabajo que realizan muy pocos funcionarios en el Ministerio -que 
es un organismo muy amplio- se deteriore ni se paralice. En las próximas horas tendremos que decidir cómo 
suplantamos a la encargada de presupuesto y, a la vez, cómo aseguramos que siga funcionando la Unidad de 
Auditoría. Sé que este comentario no agrega mucho. Simplemente, comparto con ustedes nuestra 
preocupación permanente, en función de que es también un elemento de respaldo para nosotros. 


En la intervención del señor diputado Gandini se hizo referencia a que en esas mismas declaraciones yo hablé 
del estado de la caminería y la vialidad. Él sacó la conclusión de que era una expresión de insatisfacción 
respecto al estado en que yo había encontrado la caminería. En ese momento, yo no había encontrado ningún 
estado; simplemente, como cualquier ciudadano del país, tenía conocimiento de las dificultades que tiene la 
red vial. En eso coincidimos todos los uruguayos, independientemente de la responsabilidad que tengamos. 
Expresé mi preocupación por ese cambio que se dio en el país -por cierto, tendremos oportunidad de 
abordarlo y profundizar en él-, en el sentido de que la demanda que recibe la caminería ha aumentado tanto 
en volumen y densidad que genera efectos inesperados diez años atrás y que ahora pueden terminar 
destruyendo una ruta y colocándonos en una situación de emergencia en pocos meses. De hecho, hay 
situaciones que preocupan especialmente. 


En lo que tiene que ver con el segundo tema, efectivamente, entiendo que no es fácil de comprender que un 
ente autónomo que se designó específicamente para desarrollar la conectividad aérea del país siga 
funcionando como si tal cosa si dicha actividad ya no se lleva a cabo. En realidad, ¿qué razón tiene el 
funcionamiento de un ente autónomo, con todo lo que implica, si la actividad para la que fue creado no se 
desarrolla en el país? 


Por supuesto, nuestros asesores nos manifestaron que debíamos tomar ciertas precauciones, y por esa razón 
nos pareció prudente designar una comisión, conformada por tres personas: un abogado con mucho 
conocimiento en el aspecto aeronáutico y en el comercial, un contador con especialización en temas 
comerciales y el presidente de Pluna que, además, es abogado y en el último tiempo estuvo al frente de dicho 
ente autónomo. A esa comisión se le concedió un plazo de noventa días para analizar la situación y dar una 
respuesta y una recomendación. Sé que las personas mencionadas trabajaron en ese sentido y realizaron un 
informe en el que perfilaron el modo más conveniente para Uruguay de llevar adelante este proceso. De todos 
modos, solicitaron una extensión del plazo establecido a fin de culminar con la propuesta que desean 
plantear, por lo que se le otorgaron sesenta días más. Cabe aclarar que los integrantes de la comisión nos 
anunciaron que antes de cumplidos los sesenta días vamos a recibir una propuesta relativa al camino que 
resulta recomendable transitar. 


Hay una serie de juicios, procedimientos, demandas e intereses que están en juego. Quien representa los 
intereses del país en esas instancias es el presidente de Pluna, el abogado Ignacio Berti. En realidad, no se 
trata solo de cerrar esta empresa sino de analizar de qué modo se puede llevar a cabo la situación a fin de no 
eludir las responsabilidades que el Estado debe atender y procurar hacer más razonable el funcionamiento de 
la instancia institucional que corresponda. Digo esto porque, reitero, no me parece razonable que siga 
existiendo un ente autónomo que no cumple la función para la que fue creado. 


Entonces, esperamos que rápidamente se pueda instrumentar la recomendación que se está elaborando que, 
según se me ha anunciado, no demorará en llegar. Desde luego, posteriormente compartiremos los resultados 
con el Parlamento, ya que es claro que cualquier modificación en ese sentido tendrá que pasar por el Poder 
Legislativo. Inclusive, la disolución de un ente autónomo exige una mayoría especial. 


Por otra parte, quiero aclarar que nosotros solo designamos para integrar el Directorio al presidente del ente 
autónomo, que es consecuente con lo acabamos de decir. Además, cuando sea necesario -ya sea por razones 
de números o para tomar una resolución-, la integración del Directorio se completará, en forma interina, por 
el presidente de la Administración Nacional de Puertos, quien cumplirá esa función cada vez que sea 
necesario. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Me resultó clara y satisfactoria la respuesta del señor ministro con 
respecto al tema de Pluna. En realidad, lo manifestado nos parece razonable, y nosotros vamos a seguir 
con atención el tema. Sin duda, tenemos claro que, más allá de que Pluna no vuela, esta empresa tiene 
deudas, compromisos y demás, lo que debe ser muy complejo de transferir. Alguien quedará con esa 
herencia jurídica, y entendemos que no debe ser sencillo de resolver; creo que el señor ministro nos dio 
una respuesta muy clara al respecto. Por supuesto, veremos los resultados dentro de sesenta días, y 
quizás en el debate presupuestal pueda ser discutido este tema. 


Por otro lado, en relación a la primera pregunta creo que la respuesta fue bastante más sencilla de lo que se 
planteó. Quedó claro que se trata de un tema de orden presupuestal referido al año 2014. 


Sin duda, me quedó claro que el señor ministro procedió al arqueo que había anunciado, ya que nos dijo que 
dio resultados razonables, dentro de lo previsible, más allá de las anotaciones que genera cualquier arqueo. 
Lo que no me quedó claro fue si se hizo la auditoría, es decir, si la unidad de auditoría interna del Ministerio 
procedió a realizar ese procedimiento, tal como se anunció. En realidad, más allá de las sorpresas y de la 
relevancia de la declaración, el señor ministro lo planteó con tal naturalidad que nosotros supusimos que se 
había llevado a cabo. Por tanto, si es así, nos gustaría que nos remitiera la información o la incorporara al 
informe del proyecto de ley de presupuesto. 


SEÑOR ASTI (Alfredo).- En primer lugar, quiero saludar al director de Planificación y Logística, 
quien en el período anterior nos visitó muchas veces en su calidad de subsecretario. 


Cuando recibimos el abundante material de esta rendición de cuentas -no vamos a decir que lo leímos todo 
porque resultaría absolutamente falso- nos abocamos a analizar los temas que pudieran merecer algunos 
comentarios, fundamentalmente teniendo en cuenta que se había solicitado la presencia del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. 


Pensamos que en la sesión de hoy se haría referencia, por ejemplo, a cómo se efectivizaron los créditos y el 
tope presupuestal del Ministerio de Transporte y Obras Públicas en el rubro inversiones. 


(Interrupción del señor representante Gandini) 

——_No lo entendí así porque se estaban considerando otros temas. 

Entonces, empezaría por destacar toda la información que tenemos disponible, no solo sobre los aspectos 
numéricos sino también sobre la gestión, ya que se ejecutó el 100% del tope y, en algún caso, se tuvo que 


solicitar un refuerzo, lo cual fue votado por este Parlamento en 2010. 


Por lo tanto, si otros legisladores van a considerar temas relativos a la rendición de cuentas, como la 
ejecución del presupuesto y la evaluación de las distintas áreas programáticas en las que interviene el 


Ministerio de Transporte y Obras Públicas, esperaré con ansias esos comentarios. Solo quería señalar que 
creo que eso es lo importante. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En realidad, yo podría responder 
que se llevó a cabo la auditoría y los arqueos anunciados, pero eso podría malentenderse si se piensa 
estrictamente en lo que significa una auditoría. Nosotros no revisamos dirección por dirección, oficina 
por oficina o cada renglón del presupuesto, cada obra, cada galpón, cada taller y cada máquina. Sin 
duda, una auditoria del Ministerio es algo muy complejo, pero eso no fue en lo que pensamos el 18 de 
enero cuando realizamos esa declaración, ni lo que conversamos con el ministro saliente en el momento 
de la transición. Tampoco es lo que entendemos que debe hacerse periódicamente -por buena 
administración- con respecto al funcionamiento del Ministerio. En realidad, considero que hay otro 
tipo de procedimiento para analizar la situación con respecto a cada tema. Para eso hay autoridades en 
cada Dirección, como así también planes y programas, los cuales se van a someter a la discusión 
parlamentaria. Quizás en ese momento también se encuentren cumplimientos e incumplimientos. 


Por supuesto, todo proceso de auditoría pasa y termina en la discusión de las rendiciones de cuentas, que es 
lo que estamos haciendo en este momento. De todos modos, tal como se anunció, en las áreas que llevan a 
cabo transferencias de valores se realizó la auditoría y el arqueo correspondiente. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Me quedó claro todo lo que dijo el señor ministro. De todos modos, quiero 
exponer mi interpretación para que quede claro lo que entendí de la explicación que acaba de darse; si 
entendí mal el señor ministro realizará las explicaciones del caso. 


De acuerdo a lo que entendí, se hizo un arqueo con el procedimiento correspondiente, pero no una auditoría. 
En realidad, las auditorías tienen un protocolo, están normadas y debe seguirse un procedimiento reglado. 
Según entendí, se tomaron los recaudos necesarios para asegurar que las transferencias internas se hubieran 
realizado bien y que el arqueo diera resultados correctos, pero no se llevó a acabo una auditoría. En realidad, 
más allá de si la prensa recogió la información en forma adecuada, o no, nosotros habíamos entendido que el 
ministro se disponía a realizar una auditoría aunque, por supuesto, no está obligado a hacerla. 


Por lo tanto, según entendí, se tomaron los recaudos necesarios para hacer un arqueo y verificar que los 
dineros se manejaron adecuadamente en forma interna, pero no se llevó a cabo una auditoría. 


SEÑOR ASTI (Alfredo).- Voy a intervenir en este tema porque de lo contrario el titular de los diarios 
de mañana será el siguiente: "No se hizo auditoría en el MTOP". 


En realidad, las auditorías internas de todos los organismos están regladas y tienen un procedimiento. Por 
algo cada Inciso tiene su propia auditoría interna y está establecido si deben hacerse anualmente o en forma 
excepcional, cuando hay motivo para buscar algo en particular. Por supuesto que hay protocolos para auditar 
que son controlados por el Tribunal de Cuentas, que revisa qué hace la auditoría interna. 


Podrán interpretarse algunas cosas sobre lo que manifestó el ministro. Lo que está claro es que dijo que las 
auditorías que funcionan en este Ministerio -y en otros Ministerios e Incisos- se hacen normalmente, 
siguiendo protocolos y revisiones que hace el Tribunal de Cuentas, informando sobre el cumplimiento de los 
controles que hacen las auditorías internas. 


Entonces, que saquen dos titulares. Uno: "No se hizo auditoría". Otro: "Se hacen las auditorías normalmente, 
como en todos los años y en todos los cambios de ejercicio". 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Si el ministro se hubiese referido a una auditoría normal, no lo habría 
anunciado porque es el procedimiento correspondiente. Él se refirió a una auditoría al ingreso de su 
gestión. Cada uno lo interpreta como le parece. El señor ministro hizo lo que debía, un arqueo, y la 
auditoría no se llegó a hacer porque no lo ordenó. Esto no tiene mayor relevancia. Si hubiera hecho la 
auditoría del año 2014, le estaría pidiendo que informara el resultado. Estamos verificando la gestión 
del Ministerio en ese año. 


Dije en voz baja la famosa frase del exlegislador Uruguay Tourné: "A eso iba"; a los números del año 2014. 


Estos números tienen una muy buena ejecución. Los diferentes rubros se ejecutaron prácticamente en su 
totalidad. También es cierto que el presupuesto que le tocó al Ministerio de Transporte y Obras Públicas en 
2010 para el quinquenio fue menor al de otros años -esto lo hemos recordado en otros debates de esta 
comisión- porque iba a estar complementado por los proyectos de participación público privado, que 
duplicarían el presupuesto de la cartera. Puedo hacer referencia al anuncio de algunas obras que se iban a 
realizar mediante ese procedimiento. Luego, el proceso de las PPP se enlenteció y terminamos el quinquenio 
con la construcción de una cárcel y unos tramos de ruta adjudicados. Esto fue más lento de lo previsto y 
generó ciertas dificultades en las áreas tradicionales del Ministerio. Si se quiere conversamos de eso, pero no 
quiero abundar sobre las limitantes -ya las sabemos desde la rendición de cuentas pasada- que tuvo el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y por eso usó todo lo que tenía. 


Respecto a algunos de los rubros -no encontré esto en algunos de los papeles que nos mandaron; quizá no lo 
podría encontrar allí- se ha dicho que la gestión 2014 dejó comprometido el presupuesto de los años 2015, 
2016 y 2017. Es decir que se gastó, se firmó y se dejó comprometida un área muy sensible e importante del 
Ministerio: la de las obras por convenio. Quisiera saber si el señor ministro encontró que eso es así o si se 
tiene disponibilidad para llevar adelante los tradicionales convenios que se realizan con organizaciones de la 
sociedad civil, a través de los Gobiernos departamentales, para realizar obras de esa naturaleza. 


Con respecto a la rendición de cuentas, no he encontrado otros aspectos para mencionar; seguramente el 
señor ministro tampoco, porque prefirió remitirse a los documentos y no hacer una exposición. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- La verdad es que para mí no es 
sencillo profundizar en los números, que tengo que buscar -como todos los legisladores- para 
entenderlos. Sí puedo decir que, en materia de viabilidad, durante todo el quinquenio hubo una 
inversión bien importante, más allá de las restricciones presupuestales que antes subrayábamos -y 
seguramente en el futuro lo seguiremos haciendo-, porque los recursos de que disponemos nunca son 
suficientes para concretar el cámulo de demandas, muchas de ellas legítimas, que se generan en 
distintos rincones del país. Más allá de esa restricción y de que también era una opción -y por eso en 
este Parlamento se promovió la ley que habilitó los proyectos de participación público privada como un 
camino para incrementar esa posibilidad de respuesta-, el presupuesto que ejecutó el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas fue importante. Las cifras parecen indicar que estamos bastante arriba 
de los $ 200.000.000 promedio por año -arriba de los $ 1.200.000.000 en el Período-, lo que significa un 
esfuerzo mayor que el del quinquenio anterior. 


Es cierto que este esfuerzo se concretó, en muchos casos, superando los límites del tope establecido. En las 
discusiones de presupuesto para las obras públicas tradicionalmente existe un crédito y, después, se establece 
un tope, que es un porcentaje -no sé qué porcentaje se estableció en el presupuesto anterior- fijado de acuerdo 
con la disponibilidad que globalmente dispone el Estado. En ese sentido, la inversión del Ministerio superó el 
tope, lo que exigió para 2014 y para continuar con los trabajos de 2015 gestionar la autorización de un 
aumento. En ese sentido, hay compromisos de distintas obras que se han financiado. Algunas se han realizado 
y otras están en ejecución. 


Además de la partida correspondiente en el momento en que se pone en funcionamiento la obra, se 
comprometen complementos que se concretarán en el futuro. Por ejemplo, en 2015 está clara la necesidad de 
cumplir con el compromiso de transferencia a alguna Intendencia, debido a obras que se fueron desarrollando 
directamente por parte del Ministerio o a través de convenios mediante los que el Ministerio compromete una 
determinada participación. 


Esos son los convenios a los que se refirió el señor diputado Gandini. En lo que tiene que ver con las políticas 
de convenios, hubo algunos cambios en el Período anterior, pero no tienen relación con los montos 
manejados sino fundamentalmente con las modalidades de los convenios. Los montos que se distribuyeron 
fueron importantes. Por ejemplo, en la totalidad del Período ascendió a $ 251.560.700. Hay partidas 
importantes para los años 2010 y 2011. En 2012 la partida fue menor, pero también importante, y en 2013 
subió. En 2014 osciló en $ 47.000.000, lo que surge de las cifras de la rendición de cuentas. 


La política de convenios continuó intensamente. Además, existe el convencimiento por parte de este ministro 
de que tendrá que continuar en el futuro. Hubo modalidades diferentes: a lo que era tradicionalmente una 
línea de convenios sociales, que se realizaba desde el Ministerio y estaba dirigida a sectores deportivos y a un 


amplio abanico de destinatarios -esta era una gran política que se fue confirmando a lo largo de los años, más 
allá de los gobiernos y de los ministros, precisamente por el valor de la propuesta-, se agregaron, en este 
último Período dos programas especiales. Uno es el "Plan Obra Joven" -en realidad, se llevó adelante un 
número pequeño de convenios dirigidos a sectores de jóvenes promovidos por el INJU- y otro es el Programa 
"Realizar", dirigido a la promoción de la actividad por parte de las Alcaldías, llevado adelante a través de un 
aporte del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y las Intendencias del país. Ese programa tenía una 
estructura que permitía la participación de los vecinos en la toma de decisiones en cuanto a cuál era la obra 
preferida en cada barrio y departamento. Una vez tomada esa decisión, la responsabilidad de ejecución 
quedaba en manos de las Intendencias o de las Alcaldías. El Ministerio supervisaba técnicamente, daba el 
aporte inicial y, al finalizar, entregaba ese aporte. A lo largo del desarrollo de estos convenios, se generaron 
infinidad de situaciones que, a mi entender, fueron expresando un desgaste, porque tuvieron una versión en 
2011, otra en 2012 y una tercera etapa en 2013. 


Las situaciones de 2011 se concretaron en un alto porcentaje; en algunos casos donde todo funcionó bien, se 
hicieron obras muy importantes y el resultado fue satisfactorio; en otros, se resolvió en un alto porcentaje. 
Pero en 2013 ya no fue igual, porque se generó un desgaste del propio programa. Muchas veces, la visión que 
tenían los intendentes del desarrollo del departamento no coincidía plenamente con las decisiones que se 
tomaban a nivel de los vecinos en determinadas zonas o barrios. En algunos otros casos, había discrepancias 
entre los alcaldes y los intendentes y entre los intendentes y el Ministerio. Entonces, se generó una distorsión 
que afectó el cumplimiento de esos convenios y dejó un porcentaje de ellos sin culminar. Fue tan así, que en 
los últimos días de 2014 o primeros días de 2015, los intendentes firmaron un acuerdo -creo que todos lo 
firmaron- con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas para hacer una prórroga de plazos y establecer las 
condiciones de finalización de este convenio. Esa prórroga de plazo estuvo vigente hasta el 30 de junio. En 
ese tiempo adicional, algunos temas lograron concretarse, pero la verdad es que otros ni siquiera se iniciaron. 
Por lo tanto, vencidas las fechas, no existe ninguna posibilidad de que se aborde ese tipo de iniciativas y se 
tendrá que buscar otros caminos. 


Por otra parte, nosotros estamos procurando hacer una revisión para ver realmente cuál es la situación de 
aquellas obras que quedaron iniciadas pero a mitad de camino, porque más allá de que en algunos casos no 
están los recursos, en otros, se ha desdibujado el interés. Sin embargo, en el Ministerio pretendemos que no 
queden esqueletos a medio terminar y vamos a ver si a través del viejo instrumento, de la vieja modalidad del 
convenio social, podemos ayudar a culminarlos. 


Nosotros estamos convencidos de que esta modalidad no es la que facilita el objetivo social que tienen los 
convenios y, por lo tanto, hemos procurado rearmarnos para abordar a partir del próximo presupuesto la 
política histórica, tradicional, de convenios sociales con sus características, que creo nos daban mayores 
certezas en cuanto a resultados. 


SEÑOR ASTI (Alfredo).- Quiero dejar una constancia porque se habló de una menor ejecución 
presupuestal del Ministerio en este último período. 


Según los datos que tenemos en nuestro poder, la evolución de los créditos presupuestales ejecutados en 2014 
fue de $ 7.315.000.000 pesos corrientes con respecto a $ 2.666.000.000 de 2004. Eso implica casi triplicar en 
pesos corrientes. Se puede decir que eso no tiene mucha importancia, pero si nos referimos a que en ese 
período la inflación acumulada fue de 100%, sí es trascendente. No quiero utilizar el término dólares porque, 
obviamente, depende mucho de la cotización de una moneda que nosotros no manejamos. Repito: con 
moneda nacional casi se triplicó la ejecución entre 2004 y 2014. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Voy a plantear un tema que a lo mejor el señor ministro entiende que no 
es para analizar ahora, sino para discutir en el presupuesto, pero considero que es de interés 
manifestarlo. 


Antes de su ingreso, pero ya en este gobierno, el 25 de febrero de este año, se firmó un decreto creando un 
fideicomiso que tiene como objeto la enajenación y explotación mediante remate público o licitación de 
inmuebles pertenecientes a su cartera, a los efectos de ser destinados al financiamiento de las obras de 
infraestructura vial. El decreto establece un procedimiento para seleccionar bienes que se entiende pueden 
desprenderse del patrimonio del Ministerio y transformarse en recursos mediante un remate por la web - 


digámoslo así-, diferente a los remates que conocemos. Esto debería generar recursos que el Ministerio 
manejaría con la Corporación Nacional para el Desarrollo a través de este fondo de obras viales. Quisiera 
saber si está encaminado. 


Reconozco que esta consulta no corresponde a la rendición de cuentas de 2014, pero como se refiere a 
patrimonio público, patrimonio del Estado, sería bueno saber cuáles son los bienes inmuebles que el Estado 
pretende desprenderse. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Una tarea que se inició en el período 
anterior y que nosotros estamos continuando a través de la Dirección de Topografía es el relevamiento 
de todos los bienes, particularmente, inmuebles, que tiene el Ministerio, que son importantes y están en 
distinta situación. Esta preocupación está relacionada con el comentario y la pregunta que dejó 
planteados el señor diputado. De alguna manera, ese fondo sería la base que estaría en condiciones de 
nutrir este procedimiento del decreto, salvo que en su momento recibiéramos alguna observación, 
comentario o alerta respecto a si efectivamente el mecanismo aprobado cumple con todas las normas 
dispuestas a tal fin. Nunca lo hemos aplicado porque estamos procurando tener certezas respecto al 
mecanismo y a su aplicación. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Antes de entrar en los otros temas, quiero hacer un comentario. 


A mí me ofrece las mismas dudas si este procedimiento se ajusta a lo que establecen el Tocaf y la normativa 
vigente y si por la vía del decreto el Ministerio queda autorizado a desprenderse de bienes públicos, de bienes 
del Estado, una vez identificados, sin otro tipo de autorización. Tengo algunas dudas al respecto y me doy 
cuenta de que el Ministerio tiene algunas parecidas; entonces, las analizaremos en su momento. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Efectivamente, yo decía que tenemos 
algunas dudas porque nos han advertido que hay que profundizar en el estudio del tema. No obstante, 
esta iniciativa no corresponde solo a un decreto, sino al artículo 194 de la última rendición de cuentas. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Tiene razón el señor ministro; es el artículo 205 de la Ley_N* 19.149. 


Más allá de la autorización genérica de la ley, mi duda persiste en si no es necesario previamente identificar 
esos bienes. No lo tengo claro. 


Me voy a referir a un tema que es de 2014 y tiene continuidad en esta Administración, que es bueno 
manejarlo en el contexto de las discusiones y debates que estamos teniendo con relación a las inversiones de 
nuestras empresas públicas 


Hay una muy importante y estratégica que tiene vinculación con el Poder Ejecutivo a través de este 
Ministerio. Me refiero a la Administración Nacional de Puertos que acaba de concluir por lo menos una parte 
sustancial de una obra que se inició en el mandato anterior, cuando el actual ministro también era ministro, 
que es el famoso Muelle C. Se hizo una convocatoria y, en su momento, hubo una previsión presupuestal de 
US$ 40.000.000. Las ofertas fueron bastante más amplias y se terminó cerrando un contrato o una previsión 
presupuestal de US$ 53.000.000 para ejecutarlo. El BID aportaría US$ 40.000.000, el 75%, y la 
Administración Nacional de Puertos, US$ 13.000.000, el 25%. 


Luego, en 2011, se aprobó un préstamo suplementario del BID para poder llegar a cumplir con las ofertas que 
se habían presentado de US$ 20.000.000 con una contrapartida de la Administración Nacional de Puertos de 
US$ 11.000.000, con lo cual el costo total pasó a ser de US$ 84:000.000; o sea, US$ 24.000.000 del 
Ministerio y US$ 60.000.000 del BID. Quiero recordar que cuando hay desembolsos del BID los contratos 
exigen auditorías de esta naturaleza. La auditoría del Tribunal de Cuentas, que es de diciembre de 2013, 
establece que en el Muelle C se ejecutaron US$ 101.000.000 más de lo previsto. Curiosamente, de los 

US$ 60.000.000 que iba a desembolsar el BID, desembolsó US$ 45.800.000 y fracción, el 45%, no el 75% de 
la inversión, y la Administración Nacional de Puertos aportó US$ 55.500.000, 55%, bastante más del 
porcentaje inicial, que estaba previsto en 45%. Entonces, las preguntas refieren a qué pasó. Según la auditoría 
del 31 de diciembre de 2013 -debo recordar que el Muelle se inauguró ahora; o sea que todavía faltaba 
ejecutar-, se gastaron algo así como US$ 101.000.000. La ANP gastó más del doble de lo que tenía previsto y 


lo curioso es que el BID desembolsó menos. Quiero saber qué pasó, porque se trataba de créditos blandos, ya 
autorizados, si hubo algún problema con la auditoría que impidió que el BID pusiera más dinero, lo que 
obligó a aumentar la inversión del Estado. 


Finalmente, ahora que está terminado el Muelle C, quiero saber cuánto terminó costando; en diciembre de 
2013, se hablaba US$ 131.000.000 y la previsión original era de US$ 53.000.000. Asimismo, quiero saber si 
el crédito del BID se utilizó totalmente. En ese caso, la obra costó más de US$ 101.000.000, porque si se 
usaron los US$ 60.000.000 y, efectivamente, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas gastó 

US$ 55.500.000 -por lo menos, de piso-, ya se superaron los US$ 115.000.000. 


Ese dato no es menor, porque nos conduce a un segundo asunto: la resolución de la Administración Nacional 
de Puertos con respecto a la definición del costo del metro lineal hora que cobra a quienes usan el Muelle. No 
sé cómo llegan a esto; quizás el Ministro nos pueda ilustrar, porque sé que ha estado trabajando sobre estos 
temas. Si el Muelle costó US$ 100.000.000 -parto de la base de que costó más-, si las obras costaron 

US$ 100.000.000 -tomo solo las obras; no tengo en cuenta el dragado, que todavía no se concluyó, es decir, 
el Muelle está terminado, pero todavía no atracó ningún barco de los que están previstos que atraquen, de 300 
metros de eslora, porque el dragado no se ha completado y, por lo tanto, no hay calado suficiente-, para que el 
puerto pueda rescatar, en cincuenta años, solo lo que costó el Muelle, debería cobrar US$ 1,50 por metro 
cuadrado y por hora. Sin embargo, la resolución de la Administración Nacional de Puertos del 5 de agosto de 
2014 -lo digo por las dudas; está dentro de esta rendición-, establece una tarifa de US$ 0,57 por metro 
cuadrado hora, es decir, dos tercios por debajo del monto necesario para cubrir los costos de la construcción, 
a lo que se debe agregar el costo del mantenimiento diario. 


Entonces, me gustaría saber si en este contexto de revisión de las inversiones se conoce esta situación, tal 
cual está diseñada, con una suerte de subsidio para el uso de las áreas públicas que obviamente son 
explotadas por operadores privados. La tarea del Ministerio de Transporte y Obras Públicas es la 
infraestructura, pero se supone que en la tarifa se repaga esa inversión, en plazos largos, como cincuenta 
años. Así fue concebido por la resolución del Ministerio de Transporte y Obras Públicas del 15 de agosto de 
2014. Con esos números y con una utilización del 50% de las horas, o sea, doce horas por día -lo que es 
bastante- de los metros lineales disponibles de ese muelle, me da que se estarán subsidiando dos tercios del 
costo, sin incluir el dragado como inversión ni el costo de funcionamiento. Me gustaría saber si la política del 
subsidio es una política que el Ministerio va a continuar. Pregunto esto porque, además, está anunciada la 
construcción de otro muelle: el Muelle D. Me gustaría saber cuáles son los parámetros de la inversión pública 
que se aplicarán para ello. 


Si se desea, podemos analizar este tema en ocasión del tratamiento del presupuesto nacional, pero, por las 
dudas, lo dejo anotado. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS (Víctor Rossi).- Recuerdo que al 
terminar nuestra gestión anterior, cuando nos retiramos, se estaba negociando el contrato para la 
realización del Muelle C, pero por respeto al señor diputado y a la Comisión, me gustaría hablar del 
tema con las cifras exactas, que no tengo en este momento; debo reunirlas para poder abordar este 
proceso de intercambio. 


El señor diputado se está refiriendo a un asunto muy importante, de los que más nos preocupan. 
Comprenderán los señores diputados que tenemos algunas preocupaciones respecto al otro capítulo. Aquí se 
señaló que en el período anterior no pudo concretarse el beneficio de las asociaciones de participación 
público privada, pero en la discusión del presupuesto que vamos a tener en unos días, nos vamos a encontrar 
con una realidad similar, y la iniciativa de la asociación público privada está por verse. Nosotros contamos 
con poder empujar ese proceso, pero hay que concretar las propuestas y transformarlas en carpeta y 
hormigón. Por lo tanto, esa es una preocupación muy grande. 


Otra preocupación grande que tenemos es el funcionamiento del Puerto de Montevideo y del sistema 
portuario nacional, porque es el motor de la economía del país, el Puerto de Montevideo, en particular. 
Muchas veces, la actividad portuaria pasa desapercibida, a pesar de su importancia, entre otras cosas, porque 
ha sido sumamente exitosa y porque las transformaciones que se han venido acumulando -más allá de 
algunos problemas que existieron al comienzo-, han dado resultados de éxito y de contribución al país. 


Superados aquellos conflictos originales -que llevaron, inclusive, a la edición de libros sobre los procesos 
licitatorios, las llamadas y las subastas-, ha aparecido poca información que llamara la atención a nivel 
público. ¿Por qué? Porque funciona, y funciona bien, porque ha estado generando resultados importantes y 
porque es un ente autónomo que tiene un funcionamiento sano, tiene recursos y realiza las cosas. Ahora, el 
gran desafío es hacer las cosas, y a tiempo. Tal vez, esa ha sido la debilidad que ha tenido el Puerto hasta 
ahora, que no se ha notado porque comenzó con un patrimonio ocioso muy grande, pero es indudable que 
ahora hay que acelerar el paso y concretar una serie de obras de distinto tipo; ya hemos avanzado al punto de 
disponer de toda la zona de Puntas de Sayago. Ya no estamos preocupados por emprendimientos que eran 
factores de distorsión y de falsa competencia. Por lo tanto, estamos en condiciones de desarrollar una 
estrategia que sea a favor del país. 


Hay un aspecto que se debe tener en cuenta. El sistema portuario nacional funciona muy bien y con muy 
buenos resultados -a mi entender-, pero en el seno del Puerto de Montevideo los operadores que funcionan 
con resultados lo hacen en un régimen de muy fuerte competencia. Por lo tanto, permanentemente, hay lucha 
de intereses y una legítima búsqueda de prevalecer y de tener mejores condiciones y resultados. La 
responsabilidad de la Administración Nacional de Puertos y, de algún modo, también de este Ministro, es 
procurar administrar esa fuerte competencia en función de que los resultados sean los mejores para el 
Uruguay y para que los operadores que actúan y compiten tengan el incentivo de seguir trabajando e 
invirtiendo, en lo posible, generando nuevas oportunidades. 


Por lo tanto, el tema al que refiere el diputado Gandini es de total recibo. Lamento no haber imaginado la 
posibilidad de traer esas cifras, pero con mucho gusto, estamos dispuestos a abordar este tema con mayor 
detalle. 


Por otra parte, este tema no es tabú, secreto ni exclusivo del ámbito de la Administración Nacional de 
Puertos; frecuentemente, aparece en las páginas de los diarios, donde comentaristas especializados hacen 
algunos comentarios muy fundados. Hace poco tiempo -yo ya era responsable del Ministerio-, a convocatoria 
de uno de los operadores, se hizo un foro muy importante en el que la discusión central fueron las tarifas y su 
justificación. Se analizó por qué una modalidad de tarifa y no otra y si la modalidad que se aplica es la que 
mejor conviene al Uruguay o no, así como también si todos los operadores tenían las mismas posibilidades de 
participación. No doy esto como un tema cerrado, sino abierto, porque permanentemente debemos estar 
atentos para procurar perfeccionar el mecanismo de modo de que las partes tengan mejores oportunidades y 
Uruguay el mejor resultado, sin tomar medidas apurados o empujados por determinados intereses, porque 
podemos terminar lastimando a la gallina de los huevos de oro, como en mi visión es el Puerto de 
Montevideo hoy para el Uruguay. Este va a seguir siendo el sistema portuario nacional en el futuro, en el que 
las cargas, más allá de augurios, se van a multiplicar varias veces en los próximos años. No están en riesgo 
las cargas: no van a faltar. Habrá un enorme volumen de carga que va a buscar caminos de salida de la región 
y quien esté mejor preparado y quien mejor funcione en precio y tiempo será el que pueda captar un 
porcentaje mayor. 


Lamento no poder entrar en detalles, pero me comprometo a tratarlo durante la discusión del presupuesto o 
cuando el diputado lo entienda conveniente, porque se trata de un tema importante. 


Para darles tranquilidad, quiero decir que con el ritmo de ocupación que tiene actualmente el muelle C -más 
allá de que todavía no tiene la profundidad que en corto plazo deberá tener todo el Puerto de Montevideo ni 
el equipamiento funcionando; habrá que resolver esa situación y lograr un mejor equipamiento-, los ingresos 
que ha producido en el poco tiempo que ha funcionado, permiten proyectarnos y decir que se amortizará la 
inversión bastante más rápido de lo planteado. De todos modos, para poder decir esto hay que manejar cifras 
y poner la inversión arriba de la mesa. Como no estoy en condiciones de hacerlo, este tema queda pendiente. 


Es cierto que cuando se pone precio a los arrimes o a los espacios necesarios para la operación portuaria se 
está incidiendo en la competencia a que se aludía y en el funcionamiento de la actividad portuaria. De ahí 
parte la complejidad, y no alcanza con que el Puerto de Montevideo tenga un resultado satisfactorio. 
Nosotros tenemos que aspirar a lograr el mejor resultado posible, pero también tenemos que ser conscientes 
de que debemos garantizar las condiciones más equilibradas y seguras de participación y competencia del 
conjunto de los operadores que hay en plaza. Ese tema es delicado e implica definiciones políticas que en 
este mismo momento estamos revisando. 


SEÑOR GANDIMI (Jorge).- No tengo ánimo de polemizar ni de alargar la sesión con la discusión de 
este asunto, pero quiero decir algo. 


Antes que nada, quiero agradecer al señor ministro por su voluntad de continuar con el tratamiento de este 
tema que -al igual que él- considero absolutamente fundamental y estratégico para el desarrollo del país. 


Asimismo, quisiera decirle al señor ministro que he manejado las resoluciones del Tribunal de Cuentas del 28 
de mayo de 2014 y la resolución de la Administración Nacional de Puertos referida a tarifas de uso de muelle 
para el muelle C, de fecha 5 de agosto de 2014, en la que se dice "incluir dentro de tarifas generales. Remitir 
al Poder Ejecutivo". Solicito -si el presidente está de acuerdo- que este tema y el cálculo que he realizado se 
incorporen a la versión taquigráfica para que quede más claro. 


También quisiera compartir con el señor ministro la visión que tiene con respecto a que la situación es 
compleja. Generalmente, los monopolios son más cómodos, pero la competencia favorece el desarrollo, el 
dinamismo y el crecimiento en cualquier actividad. Yo creo en la competencia, aunque en ella conviven 
conflictos de intereses, algunas veces públicos con privados, y otras, privados entre sí. Normalmente, para el 
país el resultado final es mejor. Creo que se trata de un tema de fondo que habrá que analizar. 


El país tiene un plan maestro para el Puerto de Montevideo, que hoy es la regla; tiene que transparentar 
algunos aspectos de la gestión; existe un conflicto obvio entre áreas públicas y concesionadas; hay un 
conflicto legítimo entre operadores; hay tarifas diferentes y, por lo tanto, costos diferentes de esos operadores 
y hay un uso de áreas públicas con beneficios diferentes a otras áreas. Pero hay que transparentarlo y 
conceder esas áreas públicas de acuerdo al derecho y las normas; en el Puerto se deben realizar licitaciones. 
Llegará el momento en el que se habrá que definir cómo se operan las áreas públicas, particularmente porque 
tenemos el muelle C, pero también porque se habla del muelle D. Hay una inversión muy importante 
comprometida para la terminal pesquera en Capurro y está muy avanzada la terminal granelera; ambas 
integran el plan maestro. Todavía queda definir -también integra el plan maestro- la terminal de pasajeros, 
que hoy convive en un área portuaria que sería excelente que estuviera liberada para la operación de carga. 
Además, hay que tener en cuenta todo lo que viene junto con el proyecto de Puntas de Sayago, que no está en 
el plan maestro, pero eventualmente podría agregarse. 


Tal vez, este tema podría considerarse en la Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas, pero 
en el tratamiento del presupuesto tendremos que verlo, porque nosotros autorizamos recursos para 
determinados fines. El desarrollo estratégico de una gestión se plantea en el presupuesto para el quinquenio y 
sobre esa base se aprueban los recursos para una gestión. 


Me parece importante haber dejado este planteo. Entiendo que el ministro no haya traído la información, pero 
quedará pendiente para otra instancia. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Voy a hacer algunas precisiones. 


Efectivamente, está planteado un programa de obras que es importante no solo para el Puerto de Montevideo. 
Debemos acelerar la concreción de muchas de las obras que ha mencionado el señor diputado. También 
tenemos importantes problemas de acceso. Es necesario incorporar una definición en materia de dragado, ya 
que va resultar fundamental para el futuro del país. Algunas plantas y, por ejemplo, la terminal Obrinel que 
está por inaugurarse, dependen de la profundidad que el Puerto esté en condiciones de ofrecer para poder 
realmente ser un aporte adicional a la economía del país. 


Ahora bien: el problema se plantea con los mecanismos de uso de áreas públicas que compiten con las 
concesionadas. Hubo un plan maestro que venció en 2015. Ahora estamos preparando otro plan maestro que 
deberá pensarse de aquí a quince o veinte años hacia delante; habrá que pensar cómo se reglamenta el uso de 
las áreas públicas que en los hechos compiten con áreas concesionadas. Quiero subrayar que en ningún caso 
existe un uso discrecional, privilegiado y orientado de las áreas públicas. Las áreas públicas se utilizan a 
través de procedimientos habituales, que vienen desde lejos y que se aplican rigurosamente -hasta que se 
cambien- a todos los operadores. La reglamentación de los procedimientos para uso de esas áreas públicas 
está vinculada a los costos de la tarifa y también con la profundidad del Puerto y con los muelles. Salvo dos 
muelles que tienen hasta 14 metros de profundidad -uno surgido de la inversión de TCP y el otro, el muelle 
C, recientemente inaugurado-, todos los demás tienen como máximo 10,30 metros de profundidad a su base. 


Hay que tener presente que esos muelles tienen más de cien años y, por lo tanto, debemos reconocer la 
importante decisión de aquellos visionarios que nos han ayudado mucho en este tiempo. 


Existen diferentes opiniones con respecto al uso de las áreas públicas. La reglamentación de uso se puede 
cambiar. Los procedimientos que se utilizan actualmente se han usado durante mucho tiempo y son los 
habituales para todos los operadores. Están abiertas las posibilidades para quienes tengan voluntad de operar 
en esas condiciones. Estamos de acuerdo con que esto hay que perfeccionarlo. 


SEÑOR GANDINI (Jorge).- Coincido con lo último que se ha expresado. 


También quiero decir que en el año 2008 las áreas públicas fueron sometidas a un proceso licitatorio y se 
presentaron varios operadores. Se habían ofrecido importantes montos de canon para la administración, pero 
hubo irregularidades. Esa licitación fue declarada desierta debido a la problemática presentación de ofertas. 
Luego se fijó un precio por debajo del que habían ofrecido los operadores, que es el que rige hasta hoy. Esto 
sucedió en 2008 y no se ha vuelo a licitar. Es cierto que los operadores pueden usar las áreas públicas a ese 
precio, pero también es cierto que sería conveniente transparentar esa utilización a través de un 
procedimiento competitivo. 


No quiero discutir sobre este tema porque nos vamos a pasar la mañana acá, pero como el ministro hacia esos 
comentarios, yo quería mencionar esos datos. No digo que hoy se esté procediendo de manera irregular, pero 
sería conveniente llevar a cabo procedimientos competitivos para fijar reglas iguales y mejores precios para 
el Estado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Como ya lo han dicho tanto el señor diputado Querejeta como el señor 
diputado Gandini, entiendo que hay elementos que son específicos para la Comisión de 
Comunicaciones, Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR LAFLUF (Omar).- Agradecemos la presencia del señor ministro, con quien hemos trabajado 
muchos años, y de su equipo. 


Se ha hecho mención a la ejecución y se dijo que era buena. Sin embargo, yo creo que el ministro tiene una 
gran tarea por delante y debe mejorar la ejecución. Si uno mira los porcentajes de ejecución de los diferentes 
programas, podrá ver que hay mucho paño para cortar y mejorar. En el programa de infraestructura 
comunitaria, en el año 2013, se ejecutó el 74%, y en 2014, 86%. En recuperar, mantener y desarrollar 
infraestructura vial nacional, en 2013 se ejecutó 75%, y en 2014, 81%. Casi un 20%, en este mundo de plata, 
es mucha plata; quizá este 20% sean mil millones de pesos. Esto era lo primero que quería aportar al tema de 
la ejecución. Y la ejecución de las Intendencias en los convenios con el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, en la mayoría de los casos es el 96%, el 97% o el 100%. 


Quiero quebrar una lanza por las Intendencias. La gran diferencia está en que las Intendencias son 
controladas todos los meses en la Comisión Sectorial de Descentralización para ver cómo va la ejecución de 
los diferentes programas. Y cada vez se le va diciendo a los Intendentes: "Mirá que estás atrasado. Tenés que 
apurar". Esto lo digo como aporte a los sistemas de trabajo que pueden tener los organismos públicos. Y 
aclaro que soy un gran defensor de la tarea de los empleados públicos. En Río Negro hice toda la obra -el 
ciento por ciento- con funcionarios municipales; no contraté nunca una obra. 


Por otra parte, hay un cuadro que muestra los niveles de conservación de las rutas en bueno y muy bueno. Me 
llama la atención que en el año 2009 empiece con un 51% en estado bueno y muy bueno y termine en 2014 
con un 42% en estado bueno y muy bueno, después de cuatro años, con una inversión de casi 4.000.000.0000 
por año. Esto me preocupa porque no sé si se debe a que no se está haciendo un trabajo que aguante el 
transporte que hoy tiene el país. Hay que decir, con absoluta justicia, que en el año 2004 el total del producto 
agropecuario que se transportaba por las rutas era no más de 5.000.000 o 6.000.000 de toneladas y que en 
2014 se transportan casi 18.000.000. De todas maneras, me preocupa esta baja de casi 8% después de esa 
inversión de cuatro años de mucha cantidad de plata. 


En la evolución de la red vial en el quinquenio, que mide la cantidad de kilómetros bajo la órbita de la 
Dirección Nacional de Vialidad en el que se hizo algún tipo de obra, está el dato correspondiente a los años 


2010, 2011 y 2012, pero no figura el de los años 2013 y 2014. 


También quiero preguntar -por ignorancia- qué es el subsidio de AFE y cómo queda ahora a partir del 
funcionamiento de la nueva operadora. 


Asimismo, quisiera saber si entre los convenios con las instituciones sociales está incluido lo que 
corresponde al Ministerio de Transporte en cuanto al Fondo de Desarrollo del Interior o si figura en otro lado 
la ejecución de lo que se obtiene de ese Fondo. 


En cuanto a la ejecución de la caminería, aquí figura el Programa 370. Mi pregunta es si se trata solo de ese 
Programa o si también es el Programa 371 y lo que correspondió a las Intendencias por el impuesto al 
patrimonio. 


SEÑOR ASTI (Alfredo).- Simplemente quiero hacer una aclaración. Ya nos habíamos referido a esto 
en términos generales, pero el diputado Lafluf ahora está manejando porcentajes. Seguramente, el 
diputado sacó estos datos de la página 370 del Tomo Ill, "Planificación y Evaluación". Aquí se 
consideran los créditos disponibles, pero no están los topes. En el caso de lo ejecutado, sí se tomó en 
cuenta los topes. Por eso, como ya habíamos visto en forma general, se ejecutó casi el 100% de las 
inversiones. Inclusive, en algún caso se pidió exceder el tope. Una cosa es el crédito que otorgó el 
presupuesto y otra es el tope que ese mismo presupuesto 2010 puso al Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, el único que tuvo tope. Por lo tanto, esos porcentajes son indicativos de la realización, 
pero no se refieren a lo topeado. Por eso los $ 7.315.000.000 que figuran en los otros tomos sí están 
vinculados al avance de las inversiones al 100% de lo que estaba autorizado invertir. 


SEÑOR LAFLUF (Omar).- En el material que estoy consultando figura que el crédito vigente para el 
año 2013, correspondiente a infraestructura comunitaria, es de 220.366.000, y que lo ejecutado es 
163.963.000, es decir, un porcentaje de ejecución de 74,4%. 


SEÑOR CARBALLO (Felipe).- Si bien la convocatoria es para hablar con relación a la rendición de 
cuentas, aquí se han planteado un conjunto de temas que, obviamente, son más que importantes, diría, 
estratégicos para el desarrollo del país, por ejemplo, el sistema nacional de puertos, la mejora de la 
caminería, el ferrocarril. 


Hoy estamos presentes unos cuantos miembros de la comisión de transporte y queremos compartir con los 
integrantes de la Comisión de Presupuestos integrada con Hacienda y con el señor ministro que nuestra 
Comisión resolvió realizar un foro sobre el sistema portuario nacional, posiblemente en el mes de setiembre. 
Esta es una iniciativa del diputado Caggiani y fue votada en forma unánime en la comisión de transporte. 
También se ha planteado realizar otro tipo de eventos. 


Digo esto porque se puso sobre la mesa cuáles deberían ser las políticas a seguir con relación a las tarifas. 
Obviamente, esto debe plantearse en el marco de la legislación que tenemos, de las concesiones que existen 
en el puerto, algunas de las cuales son por treinta años. En ese sentido, estamos en una etapa en la que se está 
haciendo algún tipo de revisión. Creo que la opinión del ministro con respecto a ese tema es que está abierto 
a las diferentes sugerencias, propuestas o iniciativas que se puedan plantear. 


También quiero transmitir que el próximo día 22 el ministro estará en la comisión de transporte para abordar 
algunos temas vinculados al ferrocarril. Digo esto a los efectos de poner en conocimiento de los señores 
diputados algunos de los puntos que estaremos abordando. Lo digo porque, puntualmente, el señor diputado 
Gandini planteaba un conjunto de temas que, en realidad, está tratando la comisión de transporte. El objetivo 
de la reunión de hoy es considerar la rendición de cuentas del año 2014. 


Gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Cabe aclarar que la comparecencia del ministro en la Comisión de 
Transporte y Obras Públicas estaba prevista para el día de hoy, pero se postergó en función de la 
prioridad del análisis de la rendición de cuentas. Debí informar esto al principio y agradecer a los 


integrantes de la comisión de transporte y al ministro por habernos permitido tratar este tema hoy. 
Cumplo ahora con ello. 


SEÑOR OLAIZOLA (Juan José).- En el material que nos repartieron figuran varias gráficas con la 
información de los últimos años. Por ejemplo, tenemos datos correspondientes al movimiento de 
contenedores actualizados al año 2014, información sobre las toneladas de mercaderías movilizadas en 
puertos nacionales también actualizada al 2014, pero en la página 141 figuran las toneladas por 
kilómetro transportadas por servicios ferroviarios con datos correspondientes al año 2011. Queremos 
saber si tienen información actualizada al año 2014. 


Gracias. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- No he podido ubicar ese dato; lo 
tengo que buscar. 


(Diálogos) 


———No tengo respuesta a por qué no está la información. Se conoce qué se transporta año a año y de allí 
surgen las preocupaciones en cuanto a cómo revertir la realidad. La verdad es que no sé por qué no está esa 
información. 


En cuanto al primer asunto que planteaba el señor diputado Lafluf, coincido con el comentario que hacía el 
señor diputado Asti. Pienso que esos porcentajes están referidos al crédito disponible. Por lo tanto, hay un 
desfase. En realidad, hoy comentábamos que en materia de vialidad se había invertido más del 100% de lo 
establecido como tope, que se había tenido que pedir aumento. Por lo tanto, parecería que lo ejecutado, sin 
llegar al crédito, era más del tope que se había asignado al Ministerio. 


En segundo término, los coeficientes que miden la evolución de los estados de las rutas se realizan desde 
hace muchos años -tal vez, cerca de treinta años en forma permanente- con un similar procedimiento y han 
venido arrojando señales respecto a la evolución de la red vial en distintos aspectos -por ejemplo, la 
rugosidad, el valor patrimonial-, según una evaluación que se divide en cuartos: malo, regular, bueno y muy 
bueno. Más de una vez he hecho referencia a que en esa historia, en la que la Asociación Uruguaya de 
Caminos ha llevado adelante esta metodología -esta Asociación es una de las pioneras que ha mantenido 
vigente este sistema; dicho sea de paso, en octubre de este año celebrará un congreso muy importante, que 
será muy importante para recibir la experiencia acumulada-, según las distintas evaluaciones, no 
necesariamente nos sorprende en este momento en el peor de la historia del país en lo que refiere al estado de 
las rutas. Eso lo decía yo hace cinco o seis meses. Las cifras a las que hacía referencia el diputado Lafluf lo 
confirman. Están mostrando que se ha venido acumulando un deterioro. No son valores maquillados para la 
oportunidad; son los valores que realmente existen. Es un procedimiento que a veces resulta complejo y hasta 
sorprende pero que, efectivamente, nos va mostrando todo de un modo que constituye una buena referencia 
para tener en cuenta. 


Sin duda, hay un proceso de deterioro que se va mostrando. Ahora bien, ese proceso de deterioro está por 
encima del esfuerzo de inversión efectivamente realizado. En realidad, en el período anterior -cuando 
tuvimos la responsabilidad de ocupar el cargo de ministro- la inversión no fue mayor en números totales pero 
el proceso no tuvo la misma tendencia, lo que demuestra que hubo un incremento y una aceleración de los 
factores que inciden en el deterioro de la calidad de las rutas. 


Entre 2005 y 2010, a pesar de que los índices estaban estabilizados, y algunas obras -como la perimetral- 
permitieron una cierta mejora en la finalización del período, los técnicos nos decían en forma permanente que 
la inversión que se volcaba para rehabilitación y mantenimiento era insuficiente y que se necesitaba más. Y si 
eso era verdad en ese momento -creo que también lo era antes-, mucho más lo es ahora, ya que en los últimos 
cinco años explotó el transporte de carga en el país y algunas rutas tienen un tránsito y una frecuencia 
desacostumbrados. Además, determinadas rutas -tenemos ejemplos de ello- que nunca antes presentaron 
complicaciones y siempre respondieron a las demandas, en los últimos tiempos fueron prácticamente 
trituradas por la frecuencia de las cargas 


Recuerdo que muchas veces analizamos estos temas en el Parlamento. Por ejemplo, la Ruta N* 55, que nunca 
presentó complicaciones, se convirtió en un punto crítico, lo que llevó a que se le realizaran tratamientos 
especiales de mantenimiento; además, está incluida entre las rutas que tienen que someterse a un proceso de 
rehabilitación, ya que no estaba preparada para ese tipo de tránsito y para sostener esa cantidad de peso en 
forma permanente. Por lo tanto, hay que preparar otra ruta, con otra base y otro tratamiento. 


Creo que ese es un índice de referencia, y coincido con el señor diputado en que hay que tenerlo en cuenta, 
ya que nos muestra hacia dónde vamos y, en ese sentido, vamos mal. Por ello deberemos discutir a fondo - 
tendremos la oportunidad para hacerlo- no solo sobre las inversiones que deberá contemplar el Presupuesto 
sino también sobre los distintos instrumentos que deberemos poner en funcionamiento para tratar de 
recuperar esta situación y seguir avanzando. 


Por otro lado, se hizo referencia a la cantidad de kilómetros que fueron atendidos. En ese sentido, debo decir 
que cuando se realizan los programas relativos a vialidad no se toma en cuenta la cantidad de kilómetros en 
los que se va a trabajar. Seguramente, de la inversión y del trabajo debe surgir la indicación de los kilómetros 
atendidos, pero eso no es algo que se planifique, por lo que no podemos decir si se van a superar los 
kilómetros del año anterior. Creo que a eso apunta la pregunta realizada por el señor diputado Lafluf. 


En realidad, no sé cuántos kilómetros se van a abordar en el próximo quinquenio, pero aspiramos a llegar lo 
más lejos posible en función de las necesidades planteadas en todo el país. No puedo dar una explicación de 
otro tipo, aunque tal vez no haya entendido bien el planteo formulado. 


SEÑOR LAFLUF (Omar).- En la página 146 del documento que tenemos a la vista figura que en el año 
2011 se hicieron 1.596 kilómetros y 2.254 kilómetros en 2012. No hay información con respecto a 2013 y 
2014. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En realidad, no tengo una respuesta. 


Además, en el futuro tampoco voy a tener en cuenta esos parámetros, porque el trabajo se va ordenando por 
rutas, regiones y zonas; como dije, nunca reparé en esa observación. De todos modos, voy a buscar el 
antecedentes, ya que no lo encuentro en la página señalada por el señor diputado Lafluf. De pronto, este 
documento tiene otra impresión. 


Por otra parte, voy a referirme a AFE. Hace muchos años que la actividad ferroviaria es deficitaria, y se 
sostiene debido a la transferencia presupuestal que se lleva acabo y se implementa en cada presupuesto 
quinquenal. 


En realidad, cada vez se hace más pesado sostener esta actividad, ya que hasta el momento esa partida no ha 
sido suficiente para revertir el proceso, teniendo en cuenta que las cargas transportadas han tenido una 
evolución negativa con el transcurso del tiempo. Creo que esa es la razón por la que en el Período anterior el 
Poder Ejecutivo envió un proyecto de ley -que fue aprobado por el Poder Legislativo- que promovía una 
reestructura en el funcionamiento del ferrocarril la que, de algún modo, quedó postergada. En realidad, en 
dicha reestructura se definieron responsabilidades, se plantearon objetivos y se tomaron algunas decisiones - 
algunas secundarias y otras reglamentaciones- pero, en los hechos, la figura que se aprobó por ley en el 
período anterior no se puso en práctica, ya que sufrió postergaciones y terminó siendo aplazada. 


En tal sentido también puedo comentar que en 2005, cuando tuve la oportunidad de ser ministro de 
Transporte y Obras Públicas, nos encontramos con que se habían separado las funciones que se reunían en el 
ente autónomo AFE. En ese entonces el Ministerio de Transporte y Obras Públicas tenía algunas 
responsabilidades y AFE otras; además, se impulsaban otras figuras. Entonces, el primer acto que llevamos a 
cabo -eso lo planteamos cuando concurrimos al Parlamento- fue incorporar en el presupuesto quinquenal una 
disposición que derogaba el artículo 150, a los efectos de unificar las funciones de AFE y procurar reunir 
nuevamente todo su patrimonio, el cual había sido distribuido en distintas direcciones. 


Luego transcurrieron los cincos años de gestión y, por supuesto, no tengo empacho en decir que fracasamos y 
no logramos los resultados propuestos; en realidad, no pudimos concretar los objetivos planteados. 
Podríamos explicar el motivo, pero cuando dejamos el Ministerio en aquel entonces dijimos que nos 
llevábamos una piedra en el zapato con respecto a AFE porque, si bien habíamos trabajado mucho, habíamos 


realizado esfuerzos y participado en un proceso lleno de discusiones, de opiniones, de intereses y 
valoraciones, el ferrocarril pudo avanzar muy poco en aquel período. Salvo la puesta en funcionamiento de la 
reparación de la línea Montevideo-Rivera, por la que se incorporaron algunos vagones, no se hizo nada más. 
Ahora tenemos la posibilidad de llegar. Claro que sabemos lo que pasó en los últimos tiempos, ya que leemos 
lo diarios y hablamos con gente amiga, por lo que no nos sorprende. 


En realidad, en el período anterior el Poder Ejecutivo resolvió -también hay una resolución del Parlamento 
que lo avala- que la infraestructura ferroviaria quedaba bajo la responsabilidad de AFE y que el área de 
operaciones y el área comercial le fuera adjudicado a una operadora, que se denomina Servicios Logísticos 
Ferroviarios. Entonces, lo primero que hicimos fue preguntarnos dónde estábamos, qué hacíamos y si 
volvíamos a repetir la historia -como hicimos con el artículo 150- y a promover la derogación de la ley 
vigente para tratar de encontrar un camino para resolver los problemas planteados. Consideré que no 
teníamos derecho ni razones para hacerlo. Si ese había sido el camino decidido, creímos que debía seguirse 
tal como estaba establecido. Y eso es lo que estamos haciendo: estamos avanzando -no sin dificultad- y 
procuramos avanzar más. ¿Para qué? Para poner en funcionamiento todo lo que se dispuso. 


Vamos a hacer el esfuerzo para tratar de rehabilitar el modo ferroviario, aunque estoy convencido de que 
nunca va a comandar o capitalizar el mayor porcentaje de la carga del país. De todos modos, creo que 
Uruguay no puede prescindir de esta actividad; no puede hacerlo hoy ni mucho menos en el futuro, ya que 
aspiramos a transportar mucha más cantidad de carga. 


Por lo tanto, en función de lo manifestado, debemos buscar la manera de rehabilitar el ferrocarril, y creo que 
la mejor forma de hacerlo es tratando de poner en marcha lo que ya está establecido. 


Sin duda, el 22 hablaremos de lo que hicimos hasta ahora, de las dificultades que tenemos y de la forma en 
que seguiremos avanzando por ese camino. ¿Para qué lo haremos? Para beneficio de todos: de los uruguayos, 
del ferrocarril y también de los trabajadores, porque con el correr del tiempo se fue acumulando cierta 
desazón y cierta falta de confianza en cuanto a que este cambio fuera posible. Hay que realizar un esfuerzo 
para hacer posible el funcionamiento de un modo que no se va a extinga. Podremos fracasar nosotros, pero 
este modo estará vigente en Uruguay -así como lo está en el mundo- y será muy necesario en la región. Un 
modo como el ferrocarril no se puede administrar sin trabajadores ferroviarios cumpliendo su función. Eso 
debe quedar claro. A nosotros no se nos pasa por la cabeza tener un ferrocarril sin trabajadores ferroviarios. 
Todos tienen que aportar para que el ferrocarril funcione porque, si no corremos el riesgo, por la vía de los 
hechos podemos terminar paralizándolo. 


En cuanto a los convenios sociales, no sé cuál es la preocupación del señor diputado, pero procuraremos que 
el presupuesto del Ministerio de Transporte y Obras Públicas siga teniendo la misma incidencia que hasta 
ahora. ¿Cómo lo haremos? Hemos recompuesto el equipo para estas variantes. El señor diputado Lafluf tiene 
la ventaja de conocer la forma de funcionamiento de los convenios sociales. Estos, con recursos que han 
crecido, pero que también son limitados, se hacen cada vez más chicos. Hay que dar respuesta a la demanda 
que ha aumentado mucho. 


SEÑOR LAFLUF (Omar).- ¿Lo que obtiene el Ministerio de Transporte y Obras Públicas del Fondo 
de Desarrollo del Interior está incluido en la ejecución de los convenios sociales o figura aparte? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- El Ministerio no recibe recursos de 
la Oficina de Planeamiento y Presupuesto ni del Fondo de Desarrollo del Interior por ningún concepto. 
Son programas que se manejan por separado. La política de convenios del Ministerio es a través de 
fondos presupuestales del Ministerio. Esto viene al caso para los Programas N” 370 y N* 371. Si hay 
algún asunto que ajustar es ese. 


Históricamente, la relación entre el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y las Intendencias ha sido muy 
afín porque trabajamos un área importante de una materia en común. Así como están planteadas las cosas en 
estos últimos tiempos, hay una diferencia porque el Ministerio va a recibir la cifra correspondiente al 
Programa N* 370, "Caminería Rural" y N* 371, "Caminería Departamental, Rehabilitación de Caminos". Esa 
es la cifra que vamos a poder administrar. Ya hay criterios acordados con el Congreso de Intendentes que se 
podrán ajustar, pero existe la limitación de la cifra del programa. Se nos ha estrechado el margen de aquellos 
relacionamientos que nos permitían cosas que se hacían más allá del programa. ¿Por qué se ha limitado eso? 


Porque la OPP ha asumido la responsabilidad del relacionamiento con las Intendencias y la administración de 
los recursos que se vuelcan en diferentes programas a las Intendencias. 


Nosotros siempre estaremos dispuestos a acompañar, pero me da la sensación de que los asuntos que antes 
discutíamos casi obligatoriamente con los intendentes ahora se van a canalizar en el relacionamiento de la 
OPP con el Congreso de Intendentes. 


Esto también sirve para el tema del Impuesto al Patrimonio. Más allá de que no haya un resultado simpático, 
por este motivo que acabo de mencionar, hace unos días hicimos comentarios públicamente en cuanto a 
cuáles eran las partidas disponibles y quién las tenía. El Ministerio de Transporte y Obras Públicas, en los 
hechos, no ha recibido partidas del Impuesto al Patrimonio. No sé qué va a pasar desde 2016 en adelante, 
pero la discusión de nuestro presupuesto no la estamos haciendo sobre la base de que vamos a recibir alguna 
partida del Impuesto al Patrimonio y luego se distribuirá. Nuestros recursos deberán atender aquellas 
obligaciones que tiene el Ministerio. Hoy, la información que tenemos es que existen recursos para ir 
trabajando durante este año 2015, antes de que se apruebe el presupuesto quinquenal. Se trata de recursos sin 
ejecutar de los Programas N* 370 y N* 371 y, eventualmente, de algún programa de transferencia del 
Impuesto al Patrimonio, que no pasó por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Recibí la noticia del foro que se realizará en setiembre. Me parece una muy buena oportunidad para procurar 
reunir ideas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Llevamos dos horas y media de reunión. Hay algunos legisladores que tienen 
otros compromisos. El señor ministro también tiene otros compromisos. Por lo tanto, habrá algunas 
limitaciones de tiempo. 


SEÑOR LAFLUF (Omar).- La idea de realizar este foro internacional sobre puertos se inicia en el 
Comité Binacional de la Hidrovía del Río Uruguay, en conjunto con los intendentes argentinos, en 
pleno conflicto con la planta. En ese momento, la Corporación Andina de Fomento ofreció hacer un 
seminario internacional sobre esto. Ahora, lo organizará nuestra Comisión de Transporte y Obras 
Públicas. 


SEÑOR POSADA (Iván).- Quisiera realizar algunas reflexiones en cuanto a AFE y al modo ferroviario. 


Para nosotros, el desarrollo de los distintos modos de transporte -esta es una inquietud que tenemos desde 
hace muchos años; diría que desde el ingreso al Parlamento- es crucial para nuestro país. Lamentablemente, 
las distintas Administraciones que han pasado desde 1995 a la fecha han considerado la importancia de este 
tema pero, por otro tipo de problemas que se plantean y para contemplar las realidades en cuanto a la 
recuperación vial a nivel carretero, siempre queda en un segundo plano. En todo este proceso claramente ha 
habido cambios en las decisiones de cómo enfocar el tema, pero deberíamos ser conscientes de que Uruguay 
tiene una alta dependencia del modo de transporte de carga por carretera. Esta dependencia genera una gran 
debilidad en todo lo que tiene que ver con la economía nacional. Necesitamos el modo de transporte 
ferroviario como una alternativa. Además, en todo lo que refiere al modo de transporte carretero estamos 
estableciendo subsidios de carácter cruzado que no se toman en cuenta cuando se hace el análisis de los 
costos de una estrategia de desarrollo. No se puede pensar el desarrollo del modo ferroviario exclusivamente 
sobre la base de asumir los costos que tiene ese solo desarrollo. Hay costos implícitos que tienen otros modos 
de transporte, que no están considerados en la ecuación económico financiera cuando se analiza el desarrollo 
ferroviario. 


Además, estamos convencidos de que el esfuerzo en cuanto a la trama en materia vial ferroviaria lo tiene que 
hacer el Estado, tarde o temprano, porque no va a venir a hacerlo ningún sector privado. Distinto es cómo se 
generan los intereses a los efectos de la administración de la carga. Pero está claro que ese esfuerzo en 
materia de inversión, que para nosotros tiene carácter de prioridad, lo tiene que hacer el Estado. Quizá 
discutamos estos temas en instancias de la Comisión de Transporte y Obras Públicas, pero seguramente en 
ocasión del análisis del presupuesto. 


Reitero que para nosotros este es un tema crucial. Por distintas razones -me consta que el señor ministro 
comparte muchas de estas reflexiones que estamos haciendo-, y en la urgencia, se termina dejando de lado, y 
es crucial desde el punto de vista estratégico del país. Necesariamente hay que asumir este tema y asumirlo 


como una estrategia imprescindible a los efectos de fortalecer, en el mediano y largo plazo, el desarrollo 
económico nacional. 


SEÑOR AYALA BARRIOS (Mario).- Antes que nada, quiero dar la bienvenida al señor ministro y a su 
equipo. 


Quiero dar mi opinión acerca de los argumentos que se han dado en esta rendición de cuentas -también en 
otras instancias- en cuanto a que la situación de crisis en que encuentran las rutas nacionales se debe a que el 
Gobierno se vio sorprendido por el crecimiento productivo que tuvo el país. Sin dejar de reconocer esa 
realidad, debemos expresar claramente que no es solo ese motivo, porque hay algunas rutas, como por 
ejemplo, las Rutas N* 4 y 30, en cuya zona no se ha producido un aumento de producción y se encuentran en 
una situación desastrosa. Por lo tanto, querer justificar la situación de todas las rutas nacionales por ese 
aumento de la producción es limitar la visión de la realidad. Hago este planteo porque he realizado un pedido 
de informes al Ministerio, pero está por vencer el plazo y todavía no ha sido contestado. 


Para un departamento, es fundamental no quedar aislado. En el pedido de informes que realizamos, decimos 
que Artigas tiene dificultades de comunicación. Cuando hay emergencias, las ambulancias de la ciudad de 
Artigas tienen que salir por el lado brasilero. Tal vez, la alternativa podría ser salir por la Ruta N* 4 hasta 
Salto, haciendo más de 100 kilómetros, pero también esta ruta se encuentra en pésimo estado. También, se 
podría recorrer 150 kilómetros más por Bella Unión, pero también la Ruta N* 30 está en pésimo estado. 
Muchas veces, las ambulancias que traen a ciudadanos en situaciones de emergencia tienen que transitar por 
el lado brasilero, por supuesto en forma irregular o ilícita. Por esta razón, quería dejar plasmada esta 
situación. 


El 1* de marzo, el Presidente de la República anunció que iba a empezar la reparación de dicha ruta, pero 
hasta el momento, no hemos visto ningún tipo de movimiento. Hay antecedentes de que el anterior ministro 
había dicho que la obra estaba licitada y ya se había adjudicado, pero pasaron los meses y no ocurrió nada. 


Quería dejar constancia de esta situación que vive el departamento de Artigas y de que el mal estado de la 
caminería en todo el país no se debe solamente al aumento de la producción, sino también a una falta de 
previsión en cuanto al mantenimiento de las rutas nacionales. 


SEÑOR QUEREJETA (José).- Antes que nada, quiero agradecer al señor ministro por su presencia y 
decirle que fue interesante que se explayara más allá de la rendición de cuentas 2014, porque 
aprendemos y nos sirve para cuando tratemos el presupuesto. 


Quiero hacer una aclaración que la tendría que haber hecho al principio, pero para mantener el clima no la 
hice. 


El señor diputado Gandini dijo -por lo menos así lo escuché- que yo tenía que concurrir a la comisión. Quiero 
que quede constancia en la versión taquigráfica de que yo estoy en cuatro comisiones, que concurro a ellas y 
no solamente eso, porque no es un tema cuantitavivo, sino que en la medida de mi experiencia legislativa 
contribuyo cualitativamente en todas ellas. 


SEÑOR PEÑA (Adrián).- Vuelvo al tema de los convenios sociales. 


El Ministro se refirió al Plan Realizar, o sea, al diagnóstico que hizo en la Comisión de Transporte, 
Comunicaciones y Obras Públicas, y lo compartimos. Entiendo la discontinuidad de políticas para adelante. 
Si no entendí mal, quiere decir que hay proyectos que se presentaron en 2013 que no se van a ejecutar. Estos 
proyectos llevaron una gran movilización de la población; el Ministerio invirtió en televisión, radio y hubo 
mucha gente votando los proyectos y trabajando. A mí, como diputado del interior, me preguntan por esos 
proyectos. Inclusive, hay algunas cosas que a nivel municipal y departamental no se hicieron porque estaban 
contempladas en esos proyectos. Comprendo que no se aplique más esa política para el futuro, pero ¿qué le 
vamos a responder a la gente que votó los proyectos? ¿Que no se hacen? Además, quisiera saber si hay casos 
en los que el Ministerio desembolsó el dinero para dar a las Intendencias y no hubo una contrapartida de ellas 
y que por ese motivo no se hayan realizado 


¿Qué pasa en esos casos? ¿Ese dinero vuelve al Ministerio? ¿Cómo se soluciona esto a nivel de las 
Intendencias? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Realmente, nos ha llevado tiempo y 
supongo que nos va a llevar más todavía desarmar este entuerto. 


Yo dije que en el caso de los convenios que estaban a medio camino y que habían quedado interrumpidos por 
alguna razón, estamos dispuestos a buscar alternativas, tal vez, utilizando los modos de convenios 
tradicionales o a través de la iniciativa de la propia Intendencia o del Ministerio, para procurar que no queden 
esqueletos sin terminar, que es lo peor que puede pasar. Ahora bien, hay otros convenios que se votaron, que 
se promovieron, con los que los ciudadanos se entusiasmaron, y el Ministerio puso la plata de inmediato en 
todos los casos. Por cierto, hemos puesto plata en proyectos que se hacían a través de las Intendencias, pero 
no es un tema fundamental para nosotros salir a recuperarla, aunque esas transferencias de dineros del Estado 
y que fueron destinadas para dar el puntapié inicial no nos resultan indiferentes. 


El Ministerio siempre depositaba el dinero para hacer la obra, pero en ningún caso era su responsabilidad 
realizarla. Eso era un tema que se resolvía localmente. Entonces, cuando me dicen que existe la demanda y 
que los vecinos reclaman, yo me pregunto quién quedó de hacerla. Los vecinos votaron un modo de hacer las 
cosas, una forma de participación y tuvieron el apoyo a su iniciativa y la transferencia del dinero para iniciar 
las obras. Si pasó el 2013, el 2014 y seis meses de 2015 y ni siquiera se empezaron las obras, deberíamos 
analizar la situación. Por cierto, si la iniciativa es realmente sentida, necesaria y hay gente detrás de ella o si 
hay Intendencias que consideran que así se resuelve un tema importante, el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, a través de los mecanismos tradicionales de los convenios sociales, como siempre se ha hecho, 
podría buscar una nueva forma o una vieja forma de organizarse para ver cómo participamos y colaboramos. 


Como se podrá advertir, si ahora ya estamos un poco enredados en esto, si nosotros lanzamos un nuevo 
programa, me temo que vamos a quedar más enredados. Esto se fue enredando porque las valoraciones de las 
partes fueron cambiando en la medida en que fue pasando el tiempo y ahora ya hay cambio de intendentes y 
de alcaldes; entonces, va a ser más difícil de desenredar el nudo. 


SEÑOR PEÑA (Adrián).- Entiendo lo que dice el señor ministro, pero yo me refería concretamente a 
los que fueron votados y aprobados, obviamente, no a nada nuevo, porque coincido en que vamos a 
seguir enredando la madeja. 


A los casos que me quiero referir es a aquellos a los que supuestamente el Ministerio transfirió dinero el año 
pasado, a principios de 2014. Aquí tenemos un problema importante, porque hay muchos proyectos y no 
sabemos dónde está la plata que fue a las Intendencias, ya que no se ha movido nada. Esta es la inquietud que 
yo tengo y también la de los vecinos. Comencé a averiguar sobre los proyectos y resultó que el Ministerio 
puso la plata. Entonces, si el Ministerio puso la plata -esto está en el pedido de informes que le va a llegar en 
algún momento-, debe estar en poder de las Intendencias, en el caso de que no se haya ejecutado. Hay 
muchos proyectos en los que no se ha hecho nada. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Quiero hacer una aclaración. 


Si yo dejo la idea de que solo es un problema de que las Intendencias recibieron la plata y no hicieron el 
proyecto, estaría simplificando. Me consta que, en algunos casos, el tema es más entreverado. Entonces, no 
es solo que el intendente quiera, sino que no se dieron las condiciones, porque aquello que fue una decisión 
compartida y votada por los vecinos después cambia. 


SEÑOR PEÑA (Adrián).- La cuestión es que esto está en la órbita de las Intendencias y del Ministerio. 


Con respecto a los convenios sociales, una dificultad con la que nos encontramos es el tope establecido, que 
es novedoso. Entiendo la explicación de que hay que dividirlo entre más instituciones u organizaciones para 
llegar a más gente, pero ese tope estaba en $ 1.500.000 en el período anterior y oscila en ese mismo valor. 
Está claro que hace dos o tres años esa cantidad de dinero sería unos US$ 75.000, pero hoy sería algo más de 


US$ 50.000. A veces, ese tope es una restricción para determinado tipo de emprendimientos. Antes no existía 
esa limitante. 


SEÑOR AYALA BARRIOS (Mario).- Quisiera saber si el señor ministro tiene alguna respuesta al 
planteo que le realicé. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Las respuestas están todas dadas y 
bien publicitadas. 


Por cierto, el Presidente de la República ya ha respondido a estas preguntas y yo no puedo agregar nada más. 


Ya culminó el proceso de adjudicación del primer tramo de la Ruta N* 30, entre el repecho de Pena y la Ruta 
N? 5. Ese llamado incluye la reparación de la Ruta N* 27 en el departamento de Rivera. Sé que esto 
corresponde a Rivera y no a Artigas, pero es el tramo más comprometido que tiene la Ruta N* 30. 


También fue anunciado por el Presidente de la República que vamos a abordar la realización de los puentes 
de Cuaró -está en proceso preparatorio- y Tres Cruces, lo que debe resolverse en un proyecto. A partir de la 
realización de esos puentes, que son bien importantes, se va a hacer una reparación general de la Ruta N* 30. 


Hay dos tramos que se han venido haciendo que tienen un buen tratamiento de base entre La Coqueta y 
Masoller, así como el que está inmediatamente después. No obstante, ese tratamiento de base no está hecho 


en toda la Ruta N* 30, que tiene una base complicada, lo que, muchas veces, tiene que ver con la duración de 
las reparaciones. Por lo tanto, hay que hacer un tratamiento especial para que puedan perdurar las mejoras. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor ministro y asesores. 


Se levanta la sesión. 


(Es la hora 12 y 53) 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


